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Many	of	the	bay	areas	in	Tokyo	(Tsukudajima,	Shibaura,	Shinagawa,	and	“archiperago”)	
are	made	by	land	reclamation	after	early-modern	period.	Each	of	them	has	differences	in	
the	period	and	backgrounds	of	reclamation,	the	purposes,	the	ways	of	use	and	changes	of	
them	etc.	as	the	various	characteristics	of	regions.	The	Tokyo	Olympic	Games	will	be	held	
in	2020		and	the	government	also	advocates	regenerate	the	world-class		waterfront	city.	
However,		the	actual	announced	plan	seems	like	a	transient	plan	because	of	the	lack	of	
consideration	about	the	characteristics	of	areas.	It	is	necessary	to	consider	the	new	
way	of	involving	with	water	of	Tokyo,	from	the	study	of	major	waterfront	cities	in	Europe. 
Key Words : Tokyo, water front, Europe	  
 
 
１．	はじめに 
	 来る	2020	年、東京に再びオリンピックがやってくる。
過去に複数回開催された国を見ても水辺とかかわりのあ
る都市の選出が多い。今回の東京オリン	ピックは前回	
1964	年大会の既存施設の再利用ももちろんあるが、大会
終了後に竣工された有明を始めとする島々に新設するス
ポーツ施設の計画も多数存在する。オリンピック開催国
は大会開催までの盛り上がりと共にその施設完成状況や
大会終了後の変貌までよくメディアに取り上げられる。
また、かつては実に世界にも誇れる程多岐にわたる水辺
用途を持っていた江戸・東京も津波などの災害対策や巨
大化しすぎた都市東京の抱える都市問題を懸念し、水辺
に蓋、壁といった時代も経てきた。あるいは臨海副都心
計画たるバブリーな計画も試みたが、その営利本位な実
態に時代の荒波が重なり、お世辞にも良いとは言えない
空虚な空間が今も置き去りにされ	たままである。この 4
年に一度世界からの視線を一挙に集められる機会を56年
ぶりに手にした今こそ、東京の水辺の使われ方、今後の
東京と水の関わり方について考えてみるべきであると考
える。本研究での対象地は東京湾のアーキペラゴ
(【archiperago】:	群島。当論文では月島、晴海、豊洲、
東雲、辰巳、有明、お台場、	夢の島、新木場、若洲の、
東京湾史に於いてはまだ新入りの	埋め立て地たちをひ
とまとめにする総称として用いる。)とそ	れに面してい
る地域(芝浦、品川)とし、ヨーロッパの水辺都市の古地
図、歴史資料、写真、見聞録をもとに、その中でも今回
代表し選定した	ウォーターフロントシティ(オランダの
アムステルダム、ド	イツのハンブルグ、デンマークのコ
ペンハーゲン)が時代背	景・港湾スタイルの変化によっ
てどのように土地の用途利用	の変化・再開発の工夫を遂
げてきたのか、またそれを踏まえ	て今後東京が自国らし
い魅力あるベイエリアづくりを目指す	には、政策・計画
にどのような事項を盛り込む必要が想定さ	れるのか読
み解いていきたいと考えている。 
 
2.	東京ベイエリアの歴史的変遷 
（１）歴史と地形からの考察 
	背後に武蔵野大地を削りながら流れる中小河川、湧水、
低地を流れる東京東部の河川や多摩川を持つ	東京港は
河川によって海に	栄養が流れこみプランクトンを大量
に発生させるため良港として古くから漁師たちが河口に
住み着き最良の漁場の恩恵を被ってきた。そして中小河
川では	古川、目黒川、内川(六郷用水と呑川の分流)の河
口にそれぞれ芝浦、品川、大森、大河川では隅田川、多
摩川の河口に	佃島、羽田の漁師町が築かれ、江戸時代漁
業制度によってヒエラルキー管理されていた。	例えば将
軍に鮮魚を献上することで漁業権を得ていた御菜八	ケ
浦(おさいはちがうら。本芝、芝金杉、品川、大井御林、	
羽田、生麦、新宿、神奈川。その中でも本芝、芝金杉、
品川	が「元浦」として実権を握る。)、漁業の許可を受
けた半農半	漁の村である立浦(横浜、根岸、富岡、小柴、
安浦、浦安、	千葉、五井、姉ヶ崎、木更津、君津、習志
野など)、原則漁業	禁止の磯付村(大森、糀谷、川崎9村
など)である。特に品川は漁師町としての他に江戸時代以
前から水陸の交通の要所として注目され	湊と宿場町が
形成された。佃島は隅田川の河口	に蓄積した砂による島
の上につくられ徳川家によって連れてこられた大阪佃村
の漁師たちによって支えられた漁師町であった。宗教空
間としては品川	周辺に見るように山の辺、水の辺の境界
に多く寺社が集中し	聖域が作られた。	品川の江原神社、
佃島の住吉神社では漁師町らしい海中渡御	が行われて
いたが佃島にリバーシティ21建設のためにスー	パー堤
防を作ったことで現在船渡御が行われていることから	
もいかに海との結びつきの強いコミュニティであったか
がわ	かる。山手の寺社はその台地の上から見える眺望を
生かして	逆に海から見えるランドマークとして存在を
主張するような	発想が見られた。こうして	信仰の場は
やがて名所としての役割までも持ち始め、参拝は	時代を
下るにつれて物見遊山の性格を強めていった。臨海部は
その自然を	うまく取り入れて、花見の名所、潮干狩り、
釣り場など数々	の名所を生み出した。また芝神明	や辰
巳では宗教空間を中心としてその門前に遊興空間が自然	
発生したりした。その後幕末以降社会情勢に大きな変化
が見られ、1872年には海岸線を埋め立てて日本初の鉄道
が新橋ー横浜間に誕生し、以前とは全く異なる風景がで
きあがった。近世以前から港湾の埋め立ては行われてき
たが、工場地帯建設のための大規模埋立地が目立ち開発
が進むにつれて漁業が衰退してしまった。そして高度経
済成長から低成長期へと移る頃には東京湾岸全域を埋め
立てられ、工場・物流施設ばかりの人々の立ち入ること
のできない地へと変わってしまった。近代化とともに物
流機能も大きく変化した。以前は今日私た	ちがイメージ
するような明確な港を東京は持たず、江戸時代	では永代
沖、品川沖に大きな帆船を停泊させ艀船に荷を詰め替え
て都市内部に張り巡らされた河岸に荷を運ぶ「内港シス	
テム」と呼ばれる流通形式であった。これが	1923	年関
東大震災後に海側に大型船舶が直接接岸できるように近
代埠頭が、	そして船から直接荷を運びこめるように上屋、
さらにその上	屋から直接搬出できるようにその裏側に
鉄道路線がつくられ	た。その奥に運河を作り両側に工
場・倉庫が並んでいて、これらの間口が狭いことからも
江戸時代以来の内港システムの	構造を継承しているも
のと見れる。こうして埋め立てにより	内陸に取り込まれ
てしまったかつての漁村は海と密接に結び	ついたコミ
ュニティを維持しつつ漁船の通路としての掘割、	すなわ
ち海岸線とほぼ平行に通る運河を持った。その後高度	成
長期を過ぎるとこれまでの艀や上屋を使うシステムから
一変し、コンテナでの輸送が一般的になった。コンテナ
輸送システム導入に際して大型の船舶を直接接岸できる
護岸とコン	テナを下ろし積み上げるための広い敷地が
必要となり、品川・	大井・青海の埠頭がコンテナヤード
化した。こうした物流施	設による水際占拠は	人々と水
の関係性をより疎遠と感じるようなものに変えてしまっ
た。	
	
（２）東京ベイエリアの特徴 
a)佃島	
埋立:隅田川河口の干潟	→森島、鎧島	築島(中世)	
					→石川島	(1626)+	佃島	(1645)		
目的:海軍用地(石川島)、	
					幕府お抱え漁師の私生活場所(佃島)		
街路:石川島:北西から南東にかけての幅員 15m４車線	 	 	 	 	 	 	 	
	 	 	道路 1	本	
佃島:月島とひとつながりのように中央に二十間道路			
				(	近	代	)+	一丁街区と路地	(	江戸	)		
役割:リバーシティ 21 を中心とした住居エリア		
鉄道:月島駅(有楽町線	/	都営大江戸線) 
b)芝浦 
埋立:隅田川口改良工事第一期第 2 〜5 号地           
      (1906~1913)、 
    第二期第 1〜6 号地 (1911~1920)、第三期第 1・2 号  
    地 (1922~1933) (いずれも土砂埋立) 
目的:東京湾整備のための浚渫土処理  
街路:海岸 1〜3 丁目:芝浦運河に沿うように主要地方道  
    日本橋芝浦大森線、3 丁目中央南北にレインボーブ  
    リッジ、その左右は方位に対して平行垂直  
     (250*50m グリッド )  
    芝浦 1 丁目:海岸線に対して平行垂直グリッド  
    芝浦 2 丁目:芝浦運河に平行垂直グリッド 
    西芝 1・2 丁目:海岸線に沿って 2 車線道路  
    西芝 3 丁目:旧海岸通に平行垂直不均等グリッド  
    西芝 4 丁目:旧海岸通に平行垂直グリッド 
              (約 200*150m)  
 鉄道:JR 田町駅、芝浦ふ頭駅、日の出駅、 
     竹芝駅(ゆりかもめ) 
c)品川 
 埋立:目黒川改修工事(土砂埋立。竣工:1925 年)  
目的:倉庫・宅地造成(天王洲)、工場・宅地造成(東品川)     
街路:天王洲:第四台場と元の海岸線に垂直  
    東品川:海岸線 
役割:オフィス・商業ビル、住居  
鉄道:天王洲アイル(東京モノレール、りんかい線)、 
     品川シーサイド駅(りんかい線) 
d)月島 
埋立:1883 − 1896 年の東京湾澪浚計画(土砂埋め立て) 
防潮堤:棚式防潮堤 
目的:浅瀬の東京湾の港湾整備のため。職住地域目的。   
街路:中央に二十間道路(近代)+一丁街区と路地(江戸)   
役割:工業地域(清澄通り東半部、隅田川沿い一帯、 
    北端部)と住環境 商業地域(清澄通り西半部、 
    とくに第一号埋立地の西河岸一帯)と住環境  
    水産埠頭(豊海町) 
鉄道:一号地・・・・・月島駅(有楽町線)  
    二・三号地・・・勝どき駅(都営大江戸線) 
 
e)晴海 
埋立 :1883 − 1896 年の東京湾澪浚計画第 4 号埋立地         
      ( 土砂埋め立て ) 
防潮堤 : 棚式防潮堤 
目的 : 浅瀬の東京湾の港湾整備のため。 
      明確な埋立用途はなかったのかもしれないが、 
      市庁舎計画・万博など大きな計画が多かった。  
街路 : 中央に二十間道路 ( 近代 )+ 月島に合わせた 
       晴海道路など計 3 本+後から使いやすくするた    
       めにか 3丁目を芝浦ふ頭と同じくらいの規模に 
       細分化  
役割 : 倉庫、運送業オフィス、高層マンション、 
      トリトンスクエア 
鉄道 : 島内にはない。勝どき駅(都営大江戸線)、 
      豊洲駅(有楽町線、ゆりかもめ)が最寄
 
図１	 月島・晴海 
 
f)豊洲 
埋立:河川改修工事によって発生した土砂のよる 
     埋め立て(1930 年竣工 )。 
	 	  隅田川口改良工事の中央区豊洲第 5 号埋立地。  
	 	 	 (竣工 1961 年)  
目的:工場とその労働者の住居(北部)、  
	 	 石炭埠頭とガスのエネルギー埠頭(南部)  
街路:長手方向に 50m 幅の晴海通り(国道 304 号線)と	  
	 	 それに垂直に朝凪橋(枝川ー豊洲)から降ろして 
	 	 きた道路、その他全ての辺について垂直になる 
	 	 ように道路が取られている。  
役割:(北西)石川島播磨造船所 →ららぽーと・ 
	 	 	 芝浦工業大学・結婚式場・マンション  
	 	  (北東)戸建・団地・アパート→住環境(高層 
	 	 マンション・団地)  
      (南埠頭)石炭・鉄鋼埠頭→豊洲新市場・変電所  
鉄道:有楽町線豊洲駅、ゆりかもめ豊洲駅  
      (現在終点だが、晴海まで延伸計画がある)
 
図２	 豊洲 
 
g)東雲 
埋立:隅田川改良工事の第 3 期第 6 号埋立地  
     東京港修築事業計画から東京港改訂港湾計画 
     (竣工 1965 年)  
防潮堤:棚式護岸と緩傾斜式防潮堤(親水公園以南)、 
       棚式防潮堤  
目的:工場とその労働者の住居(北部)、  
     貿易埠頭・再開発(南部)   
街路:北の運河付近と首都高速湾岸線の以外は主要軸に   
     合わせて垂直平行に道が通される。  
     中央に晴海通り(道路幅 50m) が南北に通る 
役割:(北東以外のガワ)運送業 
    (北東のガワ)タワーマンション 
    (北西)倉庫や運送業  
    (北東)キャナルコートと高層マンション 
    (有明との接続部)都営アパートと教育機関 
    (南)運送業・バス車庫 
    (南のガワ)駐車場 
鉄道:りんかい線 東雲駅 (島の中心からは辰巳駅と 
     豊洲駅も同じくらいの距離) 
 
図３	 東雲 
 
h)有明 
埋立:東京港修築事業計画 (竣工 1969 年。浚渫土+関東 
     大震災 瓦礫埋立 )  
     南は東京港改訂港湾計画 により 1965 年竣工  
目的 : 貯木場 ( 北端 )、貿易埠頭 ( 南部 )、宅地 
街路 : 防波堤に垂直平行。北部中心を首都高速湾岸線。 
       晴海から防波堤に垂直に環二通り。北部南端に  
       国道 484 号線が防 波堤に平行に走る。 
役割 :( 北 ) 有明テニスの森、その他迷走中 
     ( 南  ) 鉄鋼埠頭、倉庫、ビッグサイト、商業ビ
ル 
鉄道:有明テニスの森駅(ゆりかもめ)、 
     有明駅(ゆりかもめ)、 国際展示場正門前駅(ゆり   
     かもめ)、国際展示場駅(りんかい線)
 
図４	 有明 
 
i)辰巳 
埋立:隅田川口改良第 3 期工事第 7 番 
	 	 目埋立地(江東区 
     辰巳 1、2 丁目) 1966 年竣功 
防潮堤:棚式護岸(溝辺に歩道あり) 
目的:宅地造成地+貿易埠頭 
街路:中央に道路(近代) 
役割:配送業者とコンテナ埠頭の南側、  
    ガワに高層マンション、アンコに 
	 	 都営団地の西側、    
    ガワに配送・貿易業、アンコに公園やスポーツ施 
    設のある東側  
鉄道:辰巳駅駅(有楽町線)
 
図５	 辰巳 
j)夢の島 
埋立:東京港修築事業計画 (1939 年まで。浚渫土 )  
     生ごみ処理(1957-1967 年) 
※	 その後東京港改訂呼応湾計画のより 14 号その 1 埋
立地に編入 
防潮堤:棚式護岸(溝辺に歩道あり) 
目的:飛行場→ゴミ処理地 
街路:首都高速湾岸線と明治通り  
役割:スポーツ公園とマリーナとゴミ処理場  
鉄道:新木場駅(有楽町線)
 
図６	 夢の島 
k)新木場 
埋立 : 東京市飛行場計画(1939-1941 年)東京港改訂 
       港湾計画、 東京港第 2 次改訂港湾計画 
       (竣功 1982 年) 
目的 : 再開発用地、処理施設用地、貯木場 
街路 : 
役割 : 貯木場、木材関連施設、倉庫、運送業、 
      東京メトロ車庫、 ヘリポート 
鉄道:新木場駅(有楽町線、りんかい線) 
図７	 新木場 
 
l)台場 
埋立 : 品川台場計画(1853-1854 年)東京港第 2 次改訂 
      港湾計画(竣功 1971 年) 防潮堤 : 
目的 : 埠頭用地・商業用地 
街路 : 防波堤に垂直平行。北部中心を首都高速湾岸線   
       が通る。晴海から防波堤に垂直に環二通り。 
       北部南端に国道 484号線が防波堤に平行に走る。 
役割 : 貯木場、木材関連施設、倉庫、運送業、 
       東京メトロ車庫、ヘリポート  
鉄道:新木場駅(有楽町線、りんかい線) 
 
図８	 台場 
m)若洲 
埋立 : 東京港改訂港湾計画 (竣工 1993 年) 防潮堤 : 
目的 : 埠頭用地、再開発用地  
街路 : ゲートブリッジより西は方位に水平垂直な 
      グリッド  
役割 : コンテナ集積地、海浜公園、ゴルフ場、 
      ヨット訓練所  
鉄道:なし(新木場駅からバス) 
 
（３）まとめ 
 
図９	 東京湾の埋め立ての年代図 
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図１０ 埋め立て時の目的 
 
図９、図１０を比較してみてわかることは 1930 年まで
に作られた土地は 1960 年代には入り倉庫、運送業者、は
たまた 1960年代後半からのコンテナ貿易の開始により南
部に貿易埠頭の付け足しやガワとアンコのガワを付け足
しているケースが多い。そして比較的明確な使用用途が
竣工前後にあった土地は 1930 年までのエリアに多い。こ
のことはお台場、有明の一部に統合された防波堤の置き
方からも感じられる。また図１１も合わせて見るとわか
るが、1930 年代後半から造られる土地の規模が急に大き
くなる。これは 1923 年の関東大震災や 1941~1945 年の第
二次世界大戦における瓦礫、急要に迫られた港湾整備の
ための浚渫土、また現代社会におけるゴミの処分用地の
需要により、水辺が目的（希望）よりも処分（負の遺産）
のための土地として扱われてきた過去が見える。そのた
めこういった土地の多くは竣工時は用途未定、埠頭目的、
たまに有明の宅地やお台場の商業目的も見られるが、図
１２からもわかるようになんとも扱いにくい大きな区画
である上、1986〜1991 年のバブル景気により負った傷を
回復できず今に至っているといった印象である。また、
夢の島・若洲のようにゴミで埋め立てた土地については
特に用途がなかった点と「ゴミの島」という生まれ持っ
た負のイメージを消したいという思いが結果公園整備す
ることによって様子を見ようとしているように見られる。 
図１１	 竣工年度表 
図１２	 街路・道路規模比較図 
 
図 10、図 11、図 13 を比較してみると、もともと産業
目的であった土地にはそこに勤務する人々の住空間が元
から備わっていて、内陸にも比較的近いために、大型工
場の撤退した後の大きな区画に佃島のリバーシティ 21、
豊洲のタワーマンション群とららぽーと、東雲のキャナ
ルシティ CODAN といった現代的な住環境を築いている
例が多い。また、このようにうまくいっている計画は大
きな敷地の中に街を再整備するような複合的なものが多
く見られる。ただ、同じ島にありながら水の上にいなが
ら水の恩恵を受けられない地については迷走気味で、と
りあえずその隣近所に合わせてどこにでも建てられるも
のを仕方なく敷地に収められているように見える。 
道の通され方の比較からはどのような時代の背景・願
いがあり整備されたものなのか、それとも先行する目的
があくまで港湾整備や日常の厄介者を遠ざけるための用
途であり、特にこれといった望みもなく計画されたもの
であったのかがよくわかる。例えば月島・豊洲の北部は
それまでの中央区・江東区の海岸線が担っていた工場と
そこに暮らす人々のための空間として連続するように整
備されたため敷地割・町割りの規模が比較的小さく、月
島に至っては江戸の町割りまで継承されている。それに
加え現在の都心との距離も近いので複合的な機能を持っ
た住環境を作りやすい。しかし埋め立てた後で埠頭にで
??
??
??
??
???
??
も使えるだろうといった具合に埋め立てられた晴海や有
明、お台場は区画があまりにも大きく、民間の大手ディ
ベロッパーほどの経済力がないと手がつけられないため、
つい最近まで用途未定の空き地を多く残したり、経済集
客のために仕方なくといった理由から土地のコンテクス
トに不似合いな大型マンションを建てるといった計画が
作られているのである。このようなことから考察しても、
作られた区画の規模も立派な特徴であり、それはその土
地に与えられるべき役割というものを明示している。 
 
図 13 現在の利用用途 
 
２．	比較研究 
(1) コペンハーゲン	
	 コペンハーゲンの歴史は西暦 1000年ごろスヴェン１世
とクヌート大王によってこの地を発見されたことが起源
である。このころはまだ砂州であった。これが 1150 年か
らのアブサロン司教が統治する時代にシフトし、1167 年
よりコペンハーゲンの要塞化が始まる。自然の恵により
元から良港であったコペンハーゲンはこの要塞化により
商業の中心としての力を伸ばし、ハンザ同盟に目をつけ
られ何度も攻撃を受けることとなった。その後司教が政
権を握る時代から 1417年より王室が政権を握る時代とな
った。17 世紀よりクリスチャン４世による統治が始まり、
このころのオランダとの密な繋がりにより、1617 年の
Christianhavn 計画に見られるようにオランダからのルネ
サンスの影響を受けたアムステルダムを思わせるような
都市計画が行われていった。18 世紀より絶対王政のフレ
デリック５世が統治する時代となりこのころよりフラン
ス式都市計画が多くなされるようになった。１９世紀初
期にはナポレオン戦争が世界各地で勃発し、当時フラン
スの味方をしたコペンハーゲンはイギリスにより市街を
破壊された。さらに１９世紀のヨーロッパとしては城壁
による護衛も時代遅れであったため城壁もこの頃に取り
払われた。1940~1943 年にはドイツからの戦火から街を守
るためにモデル日被占領国となり 1945年イギリスのカル
タゴ作戦により再び自由を取り戻した。その後都市が飽
和状態になったので 1947年には郊外に緑と共存する住宅
地を造成し、市内との連絡のために 5 本指のように鉄道
を走らせる「フィンガープラン」計画などが試行錯誤さ
れた。1960 年代にはバスによってトラムの座を奪われた
の機に建築家と歩道・自転車道の整備をする計画がなさ
れたり、1990 年から宅地造成が始められたり、2000 年に
地下鉄が開通し現在に至るのである。この 1990 年からの
宅地計画がそれぞれの土地の特徴をうまく読んだ秀逸な
物が多く、水辺との現代的な付き合い方の参考に大いに
なると考えている。また、Ørestad 地区という、郊外に水
路を引き込んだ計画にもとても力を入れていて、水辺の
効果というものをいかに積極的に捉えているかがよくわ
かる。 
(2) アムステルダム	
	 アムステルダムの都市形成は①初期②中世③宗教革
命・ルネサンスを経た土地拡大・変化の時代④公益絶頂
期⑤復興・舟運の衰退・運河消失・建築運動の時代と大
きく５段階に分けることができる。 
	 また、近代以降①南部拡張計画②アムステルダム総合
拡張計画③ニュー・タウン政策④コンパクト・シティ政
策と大きく 4 つの市街地形成政策が取られており、特に
①南部拡張計画では建築家 H.P.ベラルーヘによる意識改
革で従来の土木的思想から脱却し、運河をはじめとした
特徴ある要素を加えることで多様性のある集合住宅を複
合的に配置するという今日のアムステルダムに見られる
代表的なスタイルが構築された。これにより 1989 年まで
主流だった賃貸スタイルから持ち家スタイルへの変換が
あり、様々なニーズに応えるように開発される都市型住
宅が生まれた。
 
図 14 水際の集合住宅 
 
(3) ハンブルグ	
	 ハンブルグは 6 世紀、すでにエルベ川河口、アルスタ
ー川のほとりに港湾都市として存在していた。808 年にカ
ール大帝によって前哨基地ハンマブルクの城塞が築かれ、
その後デーン人やスラブ人の襲撃やポーランドの
Mieszko２世による焦土攻撃にも遭った。１200 年ごろか
ら川の西側に新市街地が築かれ、旧市街地との張り合い
を見出した。1250 年ごろからアルスター川はせき止めら
れたので氾濫しないよう堤防が築かれ、1300 年には教会
の教区が４つに増え、市街地区域はどんどん北まで進出
していった。 
１５世紀にはハンザ同盟の一員としてハンブルクは富
裕な有力都市のひとつとなり繁栄し、自由都市としての
自治権を獲得維持した。これによりハンブルグもアムス
テルダムのようなハンザ同盟らしい木造倉庫の並ぶ街と
なったが、度重なる火災と攻撃によりほとんど現存しな
い。1600 年アルスター湖堤防からの水路が整形され、1650
年には他のハンザ同盟の都市でも見かけるように大きな
円形の市壁が作られた。1810 年にはナポレオン 1 世の軍
隊に占領され、没落後ふたたび自由都市となったが、1842
年にハンブルク大火が起こり、これにより木造家屋禁止
され耐火のためにレンガ倉庫が作られるようになった
（しかしこの頃の建築も第二次大戦中の空襲によりほと
んど壊されてしまった）。1846 年に市壁を取られたこと
により 1866 に初めての人工の港サンドトル港が築港さ
れ、この時ハンブルグに世界最大のレンガ倉庫街が作ら
れる。しかしその倉庫群も第二次世界大戦の空襲で壊滅
的破壊を受け、市街の倒壊率が 80%なのに対して 50%の
倉庫が倒壊した。そのためハンブルクはドイツの中でも
古い建物が比較的少ない近代都市である。しかしながら
現在も残った倉庫のリノベーションや倉庫らしさを組ん
だデザインの現代の建物を多く見ることができることか
らもその誇りを継承していると考えられる。1980 年代後
半から世界的にコンテナ貿易が主流となったため現在主
な貿易地はエルベ川を挟んで対岸のエリアとなっている
が、かつてサンドトル港として活躍していた地域は現在
ハーフェンシティ計画が実施されており、Herzog&de 
Meuron 設計のコンサートホールを含んだ
elbephilharmonie やその周辺の個性豊かな集合住宅群、さ
らに干満差が４〜５m とハンブルグらしい親水性も考慮
した道路や歩道の計画がなされていて、同じく津波など
を警戒する東京の水辺としてはそのあり方に眼を見張る
ものがある。
 
図１５	 親水性・安全性を考慮した通路の高低差 
 
３．	見解と提案 
車や車社会の作り出すメガな都市は人の生活に恐怖を与
える。ヒューマンスケールの船・自転車・トラムなど別
手段での移動を中心とした考えた方が良い。中でも自転
車は比較的日本でも手軽に誰もが持つことのできるもの
だから自転車レーン、駐輪場、輪行できる電車（もしく
は自転車車両）の整備するのが進むと広い東京ベイエリ
アを移動するのに助かると考える。	
	
Ørtestadのように運河を引き入れることで土地にリズム
を作ることができる例を実際に東京のお台場・有明でシ
ミュレーションしてみると今まで建物の陰に隠れてしま
っていた土地が注目を浴びれる可能性や船着場を建物の
陰ではなく正面側に持ってくることで新たな交通手段経
路の可能性、エコシステム、水上バスの停留所という新
たな交通基点の出現による商業の需要など土地の目的の
創出が可能になるのではないかと考えられる。	
	
ハンブルグの事例からも災害大国だからといって防潮
堤・防波堤の想定高さには際限ないのだから、守るべき
土地と水と触れ合う土地の仕分け、防潮堤などの施設の
要不要をマスタープランを作ることによって決定するこ
とが必要なのではないかと考える。どこを住居地域と指
定するかはここまでの東京のスタディのように道の通さ
れ方や用途の移り変わりで想定ができるはずである。	
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